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) Sattelzug.

@ Ein Sattelzug (20) weist eine Zugmaschine (21) und einen 0
Auflieger (22) auf, die miteinander Uber eine Kupplung (23) und \
eine Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung (35) verbunden

sind. Die Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung (ibt eine ela- 2!
stische Kraft zwischen den Fahrgestellen von Zugmaschine A
und Auflieger aus, wodurch auch beim Fahren in unebenem

Geldnde der Belastungsteil der Hinterrader (33) der Zugma- 5
schine im wesentlichen konstant bleibt, der von der Last her- 75
rihrt, die durch die Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung \br 2T

B
QN vom Auflieger auf die Zugmaschine Ubertragen wird. W
Der Auflieger (22) weist zwei Achsen auf, von denen die 2 O 3 (O
vordere (Rader 34.1) liftbar und die hintere (Rader 34.2) lenk-

o bar ist. Durch die Liftbarkeit der vorderen Aufliegerrader ist 35

eine weitere Lastverteilungsmoglichkeit geschaffen. Das Liften
der vorderen Aufliegerrider tragt zur guten Lenkbarkeit des
00 Zugesbei.
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Sattelzug

TECHNISCHES GEBIET

05 :
Die Erfindung betrifft einen Sattelzug mit einer Zugmaschiqe
und einem mit dieser iiber eine Kupplung verbundenen Auflie-
ger, sowie einer Belastungseinrichtung zum Erhdhen der Bela-
stung einer Antriebsachse.

10 '

STAND DER TECHNIK

Aus der US-PS 3,791,664 ist ein Sattelzug mit einer Yerriege-
lungseinrichtung und einer Belastungseinrichtung bekannt. Im

15 verriegelten Zustand sind die Fahrgestelle von Zugmaschine
und Auflieger fest miteinander verbunden. Die angetriebenen
Hinterrdder der Zugmaschine sind in diesem Zustand durch die ‘
Belastungseinrichtung vom Zugmaschinenfahrgestell wegdriick-" |
bar. Die Belastungseinrichtung ermbglicht es, daB die Bela-

20 sStung auf der angetriebenen Hinterachse fiir das Fahren auf
ebenem Grund optimal eingestellt werden kann. Fdhrt ein derar-
tiger Zug jedoch in sehr unebenem Geldnde mit groBeren Boden-
wellen und Senken, ist die Belastungseinrichtung nicht mehr
dazu in der Lage, groBere Hohenunterschiede so weit Uberbriik-

25 ken zu kdnnen, daB die Hinterrdder dauernd mit der gewiinsch-

ten Belastung auf den Boden driicken.

Aus der US-PS 3,580,509 ist ein nicht verriegelbarer Sattel-
zug mit einer zwischen den Fahrgestellen von Zugmaschine und

30 Auflieger wirkenden Belastungseinrichtung bekannt. Die Bela-
stungseinrichtung ist durch eine Luftbalganordnung gegeben,
deren unteres Ende mit dem Zugmaschinenfahrgestell und deren
oberes Ende mit einer Gleitplatte verbunden ist, auf der das
Aufliegerfahrgestell gleitet. Dadurch, daB Zugmaschine und

35 Auflieger nicht verriegelt sind, ist es moglich, daB die Fahr-
gestelle beim Durchfahren einer Bodenunebenheit gegeneinander
abknicken, so daB die angetriebenen Hinterrdder der Zugmaschi-
ne dauernd mit in etwa gleicher Belastung auf den Untergrund

aufdriicken. Die fehlende Verriegelungsmdgiichkeit bringt je-
-2-
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doch nicht nur den geschilderten Vorteil mit sich, sondern
auch den Nachteil, daB der Zug im Geldnde schlechter mangv- -
rierbar ist als der eingangs genannte verriegelbare Zug.

05 Ein nicht verriegelbarer Zug mit Belastungseinrichtung ist
weiterhin aus der DE-PS 930 725 bekannt. Durch einen vom Ende
des Zugmaschinenfahrgestells ausfahrbaren Stempel ist das Auf-
liegerfahrgestell vom Zugmaschinenfahrgestell wegdrUckbar:
Diese Belastungseinrichtung ist jedoch so aufgebaut, daB sie

10 nur innerhalb geringer Winkeld&nderungen zwischen den Fahrge-
stellen elastisch wirkt. Fahrt der Zug auf stark unebenem
Grund, dndert sich die Belastung auf den angetriebenen Hinter-’
rédern der Zugmaschine stark. '

15 Ein Zug, bei dem Zugmaschine und Auflieger beim Zusammenkup-
peln gleichzeitig so gegeneinander verriegelt werden, daB
Schwenkungen des Aufliegers um die durch die Kupplung gehende
senkrechte Hochachse ausgeschlossen sind, ein Verdrehen um
die Querachse jedoch noch mdglich ist, ist aus dem DE-GM.

20 73 30 872 bekannt. Damit der Zug trotz der Verriegelung um
die Hochachse noch mandvrierbar bleibt, ist auBer der Vorder-
achse des Zuges mindestens noch eine weitere Achse lenkbar.
Aus der Beschreibungseinleitung des genannten Gebrauchsmu- .
sters und aus dem DE-GM 83 37 467 sind weiterhin Ziige mit wdh-

25 rend der Fahrt wahlweise betdtigbarer Verriegelungseinrich-
tung in bezug auf Relativbewegungen um die Hochachse beschrie-
ben. Auch hier ist es méglich, im verriegelten Zustand auBer
der Vorderachse eine weitere Achse zu lenken.

30 Eine Moglichkeit zum Verbessern der Mandvrierbarkeit von Sat-
- telziigen besteht auch darin, die RiZder einer Aufliegerachse
an einem Auflieger mit mindestens zwei Achsen vom Boden abzu-
heben. Ein derart ausgebildeter Zug ist aus dem DE-GM
80 06 759 bekannt. |
35
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DARSTELLUNG DER ERFINDUNG

Der Erfindung liegt die Aufgabe zugrunde, einen Sattelzug an-

zugeben, der auch bei Fahrten im Geldnde gut manGvrierbar ist
05 und eine auf angetriebenen Rddern eingestellte Last auch beim

Fahren iiber Unebenheiten im wesentlichen beibehdlt. |

Diese Aufgabe ist durch die Gruppe der Erfindungen gemdB den
Merkmalen der Anspriiche 1, 2 bzw. 4 gegeben. Alle Ziige dieser

10 Gruppe zeichnen sich dadurch aus, daB sie eine Kupplung zwi-
schen Zugmaschine und Auflieger aufweisen, die ein gegenseiti-
ges Verschwenken von Zugmaschine und Auflieger zumindest um
die Querachse zuldBt, und daB eine Belastungseinrichtung zum
Einstellen der Belastung der Antriebsrader des Sattelzuges

15 vorhanden ist.

Beim Sattelzug gemdB Anspruch 1 greift die Belastungseinrich-
tung an mindestens einer von der Kupplung in Fahrtrichtung
entfernten Stelle elastisch zwischen dem Zugmaschinenfahrge-

20 stell und dem Aufliegerfahrgestell an. Die Verriegelungsein-
richtung ist so ausgebildet, daB sie zwar ein Verschwenken
des Aufliegers um die Hochachse verriegelt oder zumindest be-
grenzt, die Beweglichkeit um die Querachse jedoch nicht ein-
schrankt.

25
Der Sattelzug gemdB Anspruch 2 weist mindestens zwei Auflie-
gerachsen auf, von denen zumindest eine eine nichtentlastbare
Achse ist. Die Belastungseinrichtung ist dadurch gegeben, daB
zumindest eine der restlichen Aufliegerachsen eine durch eine

30 Entlastungseinrichtung entlastbare Achse ist. Es liegt weiter
eine Verriegelungseinrichtung vor, die die Re]ativbeWegung
von Zugmaschine und Auflieger in bezug auf die Hochachse ganz
oder zumindest teilweise beschrdnkt, die Beweglichkeit um die
Querachse jedoch nicht einschrankt.

35
Der Sattelzug gemdB Anspruch 4 weist mindestens zwei Antriebs-
achsen und mindestens zwei Belastungseinrichtungen zum Ein-
stellen der Belastungen der Antriebsachsen auf.
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Die Merkmale der Sattelziige gemdB den nebengeordneten An-
spriichen 1, 2 und 4 kdnnen miteinander kombiniert werden, wo-
durch sich eine Vielzahl von Vorteilen an einem einzigen Zug
gemeinsam erzielen 1dBt. | A

05 |

Der Sattelzug gemdB Anspruch 1 hat den Vorteil, daB er bei

betdtigter Verriegelungseinrichtung gut mandvrierbar ist und

dennoch die Belastungseinrichtung auch bei Fahrt in sehr un-
ebenem Geldnde ihre Kraft dauernd elastisch ausiiben kann. Die

10 Verriegelungseinrichtung, die die Verschwenkung um die Quer-
achse nicht einschrankt, 1488t ndmlich ein gegenseitiges
Verschwenken der beiden Fahrgestelle auch bei Fahrt in sehr
unebenem Geldnde zu. Das gegenseitige Verschwenken der Fahrge-
stelle fiihrt zu einer Abstandsdnderung der Fahrgestelle.

15 Diese Abstandsdnderung ist jedoch aufgrund der geometrischen
Verhdltnisse erheblich geringer als es die Abstandsdnderung
einer angetriebenen Achse von einem durchgehend starren Fahr- !
werk beim Fahren durch dieselben Unebenheiten wdre. Da die |
Belastungseinrichtung nicht mehr; wie bei dem verriegelbaren

20 und belastbaren Zug gemdB der US-PS 3,791,664 die '
angetriebene Hinterachse vom Zugmaschinenfahrgestell weg- '
driickt, sondern da sie zwischen den Fahrgestellen wirkt, hat
sie nur noch innerhalb der kleinen Wegdnderung zwischen dehn i
Fahrgestellen fiir das Einhalten einer elastischen Kraft zu

25 sorgen. Dies ist konstruktiv erheblich einfacher erzielbar
als das Erzielen einer elastischen Kraft auf eine Hinterachse
an einem durchgehend starren Fahrgestell.

Der Sattelzug gemdB Anspruch 2 ist gut mandvrierbar, da er
30 verriegelbar ist, und da er eine entlastbare Aufliegerachse
aufweist. Die Rdder der entlasteten Achse kOnnen leicher als
die Rdder einer voll belasteten Achse auf dem Untergrund
seitlich verschoben werden. Werden die Rdder der entlastbaren
-Achse ganz geliftet, also wird die Achse vgllig entlastet,
35 1ist nicht mehr einmal ein seitliches Verschieben bei Kurven-
- fahrt erforderlich. Das Entlasten der entsprechend ausgebil-
deten Aufliegerachse fiihrt aber nicht nur zu einem Erhthen-
der-Mnovrierbarkeit, sondern auch zu einem Erhdhen der Belas-

tung auf angetriebenen Rddern. Dadurch ist die Mandvrier-
-5-
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barkeit des verrieglbaren Zuges noch weiter verbessert. Dér
Zug kann sich ndmlich noch auf relativ tiefem Untergrund aus
eigener Kraft fortbewegen, da er eine sehr hohe Kraft auf die
angetriebenen Rdder bringen kann. Dadurch, daB ein Teil der
o5 Rdder angehoben oder zumindest entlastbar ist, ziehen diese
Rdder keine gesonderte Spur mehr im Untergrund, was ebenfalls
dem erleichterten Fortkommen auf schwerem Boden dient. Obwohl
der Auflieger weniger Spuren zieht, fiihrt dies trotzdem nicht
zu seitlichem Wegrutschen auf schmierigem Grund, da der Zug
10 verriegelbar ist. Die Merkmale des Verriegelns und des Ent-
lastens der Rdder einer Aufliegerachse ergdnzen sich also in
mehrfacher Hinsicht zum Erzielen besonderer Vorteile.

Handelt es sich bei einer Ausfiihrungssform eines Zuges;géﬁaﬁl
15 Anspruch 2 um einen Vier-Achs-Zug mit einer lenkbaren Vorder-
achse, einer angetriebenen Hinterachse, einer nichtentlasfba-
ren, starren vorderen Aufliegerachse und einer entlastbaren,
im Grenzfall Tiftbaren hinteren Aufliegerachse, ist Kurven-
fahrt unproblematisch. Dies andert sich jedoch dann, wenn |
20 noch mehrerdchsenvorliegen, oder wenn bei einem Vier-Achs-Zug
die Anordnung der beiden Aufliegerachsen gegeniiber dem soeben
genannten Beispiel vertauscht ist. In diesem Fall ist es von
Vorteil, die Mandvrierbarkeit dadurch weiter zu erhGhen, daRB
zumindest eine der nichtentlastbaren Aufliegerachsen eine
o5 Lenkachse ist. Die Lenkachse kann eine Nachlaufachse sein.
Durch die Kombipation der lenkbaren mit der entlastbaren .
Achse ist die Notwendigkeit umgangen, zwei lenkbare Achsen am
Auflieger anzubringen. Sattelziige mit einer entlastbaren Auf-
lTiegerachse und einer lenkbaren Aufliegerachse in Kombination
30 sind im Stand der Technik nicht bekannt.

Der Sattelzug gemdB Anspruch 4 ist aufgrund seiner mindestens
zwei Belastungseinrichtungen fiir mindestens zwei Antriebs-
achsen besonders gut mandvrierbar. Durch die zwei Belastungs-
35 einrichtungen wird die Erkenntnis genutzt, daB es in der
Praxis selten vorkommt, daB ein Sattelzug im Geldnde mit
allen Radern gleichzeitig auf sehr tiefem Grund steht, daB es
also i. d. R. moglich ist, daB sich das Fahrzeug noch mit

eigener Kraft selbst weiterbewegen kann, wenn nur gerade
—6d
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diejenigen Rdder angetrieben werden konnen, die noch auf éus-
reichend festem Grund stehen. Diese Erkenntnis hat bereits
vor ldngerem zum Entwickeln von Zugmaschinen mit Allradan- °
trieb geflihrt. Jedoch ist der Allradantrieb ofters nicht nutz-
05 bar, ndmlich dann, wenn eine ungilinstige Achslastverteilung da-
hingehend vorliegt, daB gerade diejenigen Rdder, die sicﬁ auf
festem Grund befinden, kaum belastet werden. !

Dieser Mangel ist bei Sattelziigen gemdB dem Anspruch 4 be-

10 hoben. Durch die zwei unabhdngig voneinander einstellbaren
Belastungseinrichtungen kann jeweils diejenige angetriebene
Achse maximal belastet werden, deren Rdder noch auf festem
Grund stehen. Es 1dBt sich auch Erzielen, daP ein mOglichst
goBer Anteil des Gesamtgewichtes auf den Antriebsachsen

15 lastet, so daB sich ein hohes Verhdltnis von Gewicht auf den

' Antriebsachsen zu Gesamtgewicht, d. h. ein hoher Traktioné-
wert einstellen 1&dBt. '

Von besonderem Vorteil ist es, wenn die Be]astungseinrichtuﬁ- ?

20 gen unabhdngig voneinander verstellbar sind. Dies sei an zwei
Beispielen erldutert, von denen das erste einen Zug mit zwei
Belastungseinrichtungen betrifft, die nicht unabhdngig von-
einander verstellbar sind. Die erste Belastungseinrichtung
sei vor der Kupplung zum Auseinanderdriicken der Fahrgestelle

25 von Zugmaschine und Auflieger angeordnet. Die andere Betdti- '
gungseinrichtung sei ebenfalls zum Auseinanderdriicken der
Fahrgestelle ausgebildet, jedoch hinter der Kupplung ange-
ordnet Sowohl die Vorderachse wie auch die Hinterachse der
Zugmaschine seien antreibbar. Wird die hintere Belastungsein-

30 richtung betdtigt, erhtht sich die Belastung auf der Hinter-
achse, wahrend sich beim BetStigen der vorderen Belastungsein-
richtung die Belastung auf der Vorderachse erhoht. Die Be-
wegung beider Belastungseinrichtungen ist liber die Bewegung '
der iiber die Kupplung miteinander verbundenen Fahrgestelie

35 miteinander verkniipft. Es ist daher nicht moglich, beide
Belastungseinrichtungen unabhdnagig voneinander zum Erhthen
sowohl der Belastung der Vorderrdder wie auch der Belastung
der Hinterrdder zu verstellen.
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Dies ist allerdings bei einem Zug moglich, bei dem die erste
Belastungseinrichtung zwischen den Fahrgestellen wirkt und
die zweite eine Entlastungseinrichtung fiir die erste
Aufliegerachse ist. Es seien wieder die Vorder- und die

05 Hinterachse der Zugmaschine antreibbar. Wird die Auflieger-
achse entlastet, flihrt dies zu einer Belastung der Vorder-
und der Hinterachse. Es sei angenommen, daf die erzielbare
Belastung so groB ist, daB die Vorderachse liberlastet werdén
konnte. Wird nun aber die zweite Belastungseinrichtung

10 zwischen den Fahrgestellen so betdtigt, daB die Hinterachse
noch weiter belastet, die Vorderachse aber entlastet wird,‘;o
lassen sich an beiden Achsen maximale Belastungen einstellen.
Bei dieser Ausfiihrungsform kann die entlastbare Achse
unabhdangig von der Belastungseinrichtung zwischen den Fahrge-

15 stellen verstellt werden und umgekehrt.

Das letzte Ausfiihrungsbeispiel entspricht dann einer Vereini-
gung der Merkmale aller drei Sattelziige gemdB den nebenge-
ordneten Anspriichen 1, 2 und 4, wenn es sich um einen ver-

20 riegelbaren Zug handelt. Dieser Zug weist alle Vorteile in
Gemeinsamkeit auf, die fiir die verschiedenen Sattelziige gemaB
den Anspriichen 1, 2 bzw. 4 getrennt vorliegen.

Wie anhand des Tetzten Beispiels erldutert kann es erforder-
25 lich sein, zwei Belastungseinrichtungen geichzeitig zu betdti-
gen (unabhdngig davon, ob nur eine Antriebsachse vorliegt
oder mehrere), um ein Uberlasten einer Achse zu verhindern.
- Ablaufsteuerungen k&nnen auch dann von Vorteil sein, wenn
andere Einrichtungen, statt nur Belastungseinrichtungen, in
30 Gemeinsamkeit an einem Sattelzug vorliegen, z. B. eine Verrie-
gelungseinrichtung, eine Lenkeinrichtung und eine Belastungs-
einrichtung. Hier ist es von Vorteil, zundchst zu verriegeln
und dann in Folge die Belastungseinrichtung und die Lenkein-
richtung freizugeben. Beispiele von Ablaufsteuerungen sind in
35 der Beschreibung enthalten.

Um die Mandvrierbarkeit zu verbessern ist es weiter von Vor-
teil, die Belastungseinrichtungen und/oder die Verriegelumgs-

einrichtungen mit Dampfungsgliedern, z. B. StoBdampfern zu
-8-
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versehen, um unerwiischte Schwingungen des Aufliegers in bezug
auf die Zugmaschine zu unterdriicken.

Weiterhin 1dBt sich die Manovrierbarkeit dadurch erhdhen, daB

o5 fir angetriebene Rdder Gleichlaufiiberwachungen oder Schlupf-
liberwachungen vorliegen. Auch hierfiir nennt die Beschreibung
Beispiele.

Ein besonders einfacher Aufbau an Ziigen mit Belastungs- und
10 Verriegelungseinrichtung ergibt sich dann, wenn eine kombi-
nierte Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung vorliegt. Dadurch
ergibt sich eine besonders kompakte Konstruktion, die auth}
nachtrdglich leicht anbaubar ist. So ist z. B. am Auflieger-
fahrgestell Tediglich eine Schwinge schwenkbar zu befestigen,
15 die auBer an den Anlenkstellen mit dem Aufliegerfahrgestell
noch iliber eine Luftbalganordnung in Verbindung steht. Am hin-
teren Ede des Zugmaschinenfahrgestells ist eine Aufnahmevor-
richtung zu montieren, in die das ffeie Ende der Schwinge mit
einem Eingriffsglied eingreifen kann. Beim Zusammenstellen
20 des Zuges wird der Auflieger mit der Zugmaschine in iblicher
Weise zusammengekuppelt. Dann wird der auf die Schwinge wir-
kende Luftbalg mit Druck beaufschlagt, wodurch die Schwinge
verschwenkt und mit ihem Eingriffsglied in die Aufnahmeein-
richtung eingreift. Durch den Druck im Luftbalg ist die Kraft
25 einstellbar, mit der das Eingriffsglied auf die Aufnahmeein-
richtung driickt. Diese Kraft legt wiederum fest, welcher An-
teil des Aufliegergewichts auf die Zugmaschine libertragen
wird. Entsprechend aufgebaute kombinierte Verriege]ungs/Be]h-
stungs-Einrichtungen konnen auch an anderer Stelle des Zuges
30 angeordnet sein, was von der Lage der angetriebenen Achsen
abhangt.

Verriegelungseinrichtungen an erfindungsgemdfen Sattelziigen
zum gegenseitigen Verriegeln von Zugmaschine und Auflieger in
35 bezug auf ein Verschwenken des Aufliegers um die Hochachse
miissen ein derartiges Verschwenken nicht vi11ig unterbinden.
Es ist auch moglich, daB die Verriegelungseinrichtungen die
Verschwenkbarkeit auf einen kleinen Winkelbereich aus dem

recht grofen Winkelbereich von etwa 110 Grad einschrdnken,
-9-
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der bei nichtverriegelten Ziigen zwischen Auflieger und Zugma-
schine moglich ist. Auch dann wenn die Verschenkbarkeit nicht
voll gesperrt ist, sondern nur auf einen kleinen Winkelbe-
reich beschriankt ist, fordert dies die Mangvrierbarkeit im Qe-

o5 1é&nde, wo auf rutschigem Untergrund bei unverriegelten Ziigen
die Gefahjbesteht, daB der Auflieger seitlich wegrutscht,’
also nicht mehr lenkbar ist.

Sattelziige gemdB Anspruch 2 und Weiterbildungen und Ausge-

10 staltungen von Anspruch 2 weisen eine als Entlastungseinrich-
tung ausgebildete Belastungseinrichtung auf. Hier ist zu be-
achten, daB der Begriff der Belastung sich auf die Last auf,

1

Antriebsrddern bezieht. Werden an einem Zug andere Achsen als
eine bestimmte Antriebsachse entlastet, fiihrt dies zu einer
15 Lasterhohung auf dieser Antriebsachse. Das Entlasten der ent-
lTastbare Achsen kann so weit gehen, daB diese nicht nur nicht
mehr auf den Boden driicken, sondern von diesem auch noch ein
Stiick abgehoben, also geliftet werden. Ein Belasten kann
dann, wenn die Belastungeinrichtung nicht zwischen den Fahrge-
20 stellen wirken muB, auch dadurch erfolgen, daB eine Achse vom

zugehdrigen Fahrgestell weggedriickt wird.

Es soll nicht ausgeschlossen sein, daB auch nicht entlastbare

Achsen im Rahmen der iiblichen Federwege in gewissen Grenzen
25 hohenverstellbar sind, wie dies insbesondere bei Luftfederung
 ohne weiteres méglich ist. '

KURZE BESCHREIBUNG DER FIGUREN

30 Fig. 1 Schematische Seitenansicht eines Sattelzuges mit
kombinierten Verriegelungs/Belastungs-Einrichtun-
gen; |

Fig. 2 schematische Draufsicht auf einen Sattelzug;
35 ‘
Fig. 3 schematische Seitenansicht einer Ausfiihrungsform'
einer kombinierten Verriegelungs/Belastungs-Ein-
richtung im Verriegelungszustand;

-10-
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schematische Seitenansicht gemdB Fig. 3, jedocH‘
die Einrichtung im entriegelten Zustand dar-
stellend;

schematische Riickansicht eines wesentlichen Tei]sl
der Einrichtung gemdB den Fig. 3 und 4;

Ansicht gemdB Fig. 5 auf ein in Fig. 5 enthaltenes
Fiihrungsteil in einer Ausfiihrung zum Einstellen
einer Tinear anwachsenden Riickstellkraft beim Ab-
knicken des Zuges im verriegelten Zustand;

Ansicht gemdB Fig. 6, jedbch einer Ausfiihrungsform
eines Fiihrungsteiles zum Einstellen einer iiber- -
linear anwachsenden Riickstellkraft;

schematische Seitenansicht eines Sattelzuges zum
Erldutern von an diesem Zug wirkenden Krdften zum
Belasten der Hinterrdder der Zugmaschine;

schematische Seitenansicht gemdB Fig. 8, jedoch
betreffend Krdfte zum Belasten der Vorderrdder
der Zugmaschine und der Rdder des Aufliegers;

schematische Teilseitenansicht einer konkreten
Ausfiihrungsform zum Durchfiihren des anhand von
Fig. 9 erlduterten Prinzips;

und 12
schematische Seitenansichten zweier weiterer Aus-
fihrungsformen kombinierter Verriegelungs/Belas-
tungs-Einrichtungen;

schematische Teilseitenansicht einer Ausfiihrungs-
form mit einer von der Kupplung eines Sattelzuges
angeordneten kombinierten Belastungs/Verriegelungs-
Einrichtung; '

-11- -
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Fig. 14 schematische Seitenansicht eines Sattelzuges mit
einer kombinierten Verriegelungs/Belastungs-Ein- ;
richtung in nicht verriegeltem Zustand und einem
Zweiachs-Auflieger mit Liftachse in nicht angeho-

05 benem Zustand;

Fig. 15 schematische Seitenansicht gemdB Fig. 14, jedoch
mit verriegelter Verriegelungs/Belastungs-Ein-
richtung und angehobener Liftachse;

10 .
Fig. 16 schematische Draufsicht auf einen Sattelzug im

verriegeiten, gelenkten Zustand; |

Fig. 17 schematische Seitenansicht eines Sattelzuges, bei

15 dem der Auflieger und die Zugmaschine iiber eine
querliegende Kupplungsachse nur um diese Querachse
bewegbar miteinander verbunden sind, einer Belas-.
tungseinrichtung hinter der Kupplungsachse, einer
angetriebenen Zugmaschinen-Hinterachse, sowie

20 einer vorderen angetriebenen und einer hinteren
entlastbaren Aufliegerachse;

Fig. 18 schematische Draufsicht auf den Zug gemdB Fig. 17;

25 Fig. 19 schematische Seitenansicht eines Zuges ahnilich dem
gemaf3 Fig. 17, jedoch mit einer Verriegelungs/Be-
lastungs-Einrichtung fur wahiweise Verriegelung von
Zugmaschine und Auflieger; und

30 Fig. 20 schematische Draufsicht auf die Verriegelungs/Be-
lastungs-Einrichtung am Zug gemdB Fig. 19.

WEGE ZUM AUSFOHREN DER ERFINDUNG

35 Der Sattelzug 20 gemdB Fig. 1 besteht aus einer Zugmaschine
21 und einem Auflieger 22. Beide stehen miteinander iliber eine
Kupplung 23 in Verbindung, bei der es sich um eine Ub]iqhe'
Sattelzugkupplung handelt, mit einem in Fig. 2 erkennbaren

Kupplungsteil 24, das am Zugmaschinen-Fahrgestell 25 montiert
-12-
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ist und mit einem am Auflieger-Fahrgestell 26 montierten Ko-
nigszapfen 27, der durch einen Einfiihrschlitz 28 in das dep;
lungsteil 24 gefiihrt wird und dort mit diesem verriegelt
wird. Der Konigszapfen 27 verlduft durch den Kreuzungspunkt

o5 zwischen der Ldngsachse 29, die in Fahrtrichtung der Zugma-
schine 21 liegt, eineﬁ?echtwink]ig zur Ldngsachse, para]fe]
zu den Fahrgestellebenen liegenden Querachse 30 und einer 5 !
rechtwinklig zur Lidngsachse und zur Querachse stehenden Hoch-
achse 31, um die herum die Zugmasthine und der Auflieger um

10 einen relativ groBen Winkel verschwenkt werden kdnnen, was '
regelmdBig bei Kurvenfahrqéuftritt. Das Kupplungsteil 24 léﬁt
auch ein Verschwenken um einen geringen Winkel um die Quer-
achse 30 zu. Die Zugmaschine 21 weist eine Vorderachse mit i
Vorderrddern 32 und zwei Hinterachsen mit angetriebenen Hin-

15 terrddern 33 auf. Der Auflieger 22 verfiigt ebenfalls iiber.

 zwei Achsen mit Aufliegerrddern 34,

Der Sattelzug 20 verfiigt weiterhin iiber zwei kombinierte Ver-
riegelungs/Belastungs-Einrichtungen 35, ndmlich eine vordere
20 . solche Einrichtung 35.1 und eine hintere solche Einrichtung
35.2. Jede der beiden Einrichtungen 35.1 und 35.2 verfiigt '
iiber eine am Zugmaschinen-Fahrgestell 25 nontierte Aufnahme-
einrichtung 3, sowie iliber einen am Auflieger-Fahrgestell 26
- montierten Schwenkarm 37, der jeweils iiber Luftfederbdige 38
st so verschwenkbar ist, daB ein Eingriffsglied 39 mit einer Auf-
" nahmeaussparung 40 der Aufnahmeeinrichtung 36 in oder auBer
Eingriff bringbar ist.

In Fig. 1 greifen die Eingriffsglieder 38 nicht in die Auf-
30' nahmeaussparungen 40 ein; der Zug befindet sich also im ent-
" riegelten Zustand. Bei Fig. 2 ist dagegen der verriegelte Zu-
stand vorausgesetzt, was im folgenden erldutert wird.

Dann, wenn die Eingriffsglieder 39 in die jeweils zugehorice-
35 Aufnahmeaussparung 40 eingreifen, ist ein Verschwenken des
Aufliegers 22 um die Hochachse 31 nicht mehrmogliich. Es ist
dann ein in bezug auf diese Schwenkrichtung starres Lastfahr-
zeug gebildet. Dieses Fahrzeug ist recht lang und verfiigt
tiber mehrere Achsen. Wenn in diesem Fall nur die Vorderac?ge
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lenkbar ist, konnen sich Schwierigkeiten bei Kurvenfahrten er-
geben. Das dargestellte, fiinfachsige Fahrzeug verfiigt daher '
iiber lenkbare Aufliegerrdder 34. Diese Aufliegerrdder sind im
entriegelten Zustand gemdB Fig. 1 in ihrer Nullage gesperrt,

o5 da ansonsten die Gefahr bestiinde, daf der Auflieger 22 unter
Drehung um die Hochachse 31 ausbricht. In dem in Fig. 2 vor-
ausgesetzten verriegelten Zustand sind dagegen die Auflieger-
rader 34 lenkbar, um problemlose Kurvenfahrt des langen, fUnf7
achsigen Fahrzeugs zu ermdglichen. Die Radachsen 41 der ge-

10 lenkten Vorderrdder 32 und der gelenkten Aufliegerrdder 34
gehen alle durch den Kurvenmittelpunkt 42.

Anhand der Fig. 2 - 5 wird nun ein konkretes Ausfiihrungsbei-
spiel einer Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung 35 beschrie-
15 ben. Bei der Aufnahmeeinrichtung 36 handelt es sich um einén
einfachen Trdger, der quer zur Fahrtrichtung am hinteren Ende
des Zugmaschinen-Fahrgestells 25 in Richtung der Querachse 30
montiert ist, was aus Fig. 2 besonders gut ersichtlich istr

20 Die trdgerfdrmige Aufnahmeeinrichtung 36 weist an ihrer Ober-
seite eine V-formige Fiihrungsfldche auf, die am tiefsten
Punkt des V in die Aufnahmeaussparung 40 miindet. H

Der Schwenkarm 37 der Verstelleinrichtung ist dreiecksfﬁrhig

o5 ausgebildet. Der untere Punkt des Dreiecks ist am Auflieger-
Fahrgestell 26 in einem Schwenklager 44 schwenkbar angelenkt.
Die vordere Spitze des dreiecksfdrmigen Schwenkarmes 37 trdgt
ein als Rolle ausgebildetes Eingriffsglied 39. Der hintereé
obere Punkt des dreiecksformigen Schwenkarmes 37 ist an ein

30 Pneumatisches Stellglied 45 mit zwei Luftbdlgen 38 angelenkt.
Das pneumatische Stellglied 45 ist seinerseits an seinem ande-
ren, hinteren Ende 46 am Auflieger-Fahrgestell 26 schwenkbar
angelenkt. '

35 Wenn die Zugmaschine 21 und der Auflieger 22 miteinander ver-
riegelt werden sollen, werden ihre Ldngsachsen in aller Regel
noch nicht genau in derselben Richtung liegen, so daB das Ein-
griffsglied 39 nicht ohne weiteres in die Aufnahmeaussparung

40 eingreifen kann. Dies stellt bei Verwendung der Aufnahme-
-14-
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V-formigen Fithrungsfldche

43 allerdings kein Problem dar. Selbst wenn der Auflieger: 22

noch etwa +/- 10 Grad um die Zugmaschine 21 verschwenkt ist,

setzt das rollenformige Eingriffsglied 39 nahe einem freien

05

Rand der Fiihrungsfldche 43 auf. Da das Eingriffsglied 39
durch den Schwenkarm 37 mit grofer Kraft nach

unten ged?ﬁckt

wird, tritt aufgrund der V-férmigen Ausfiihrung der Fiihrungs-

flache 43 eine Kraftkomponente in Richtung des tiefsten Runk-
tes der Fiihrungsfldche 43 also in Richtung zur Aufnahmeaus-

10

sparung 40 hin auf. Wird dann die Zugmaschine 21 so gelenkt,

daB ein Verdrehen von Zugmaschine und Auflieger 22 um die
Hochachse 31 erfolgt, nimmt das Eingriffsglied 39 schlieBlich

seine tiefste Lage ein, in der die Zugmaschine 31 und der Auf-
lieger 22 gestreckte Lage einnehmen.

15

Treten nun in dieser ge-

streckten Lage starke Querkrdfte auf, ist es von Vorteil, ﬁie

Verriegelung zwischen Auflieger 22 und Zugmaschine 21 wieder
losen zu konnen, damit keine Fahrgestellschdden auftreten.

Ein solches Ldsen ist beimVerwenden von Aufnahmeeinrichtungen

20

teres moglich. Die Zunahme der Riickstellkraft bei Auslienkung
ist bei der Ausfiithrungsform gemdB Fig. 6, bei der die Flanken
der V-formigen Fiihrungsfldche 43 linear verlaufen, linear,

wdhrend die Zunahme der riickstellenden Kraft unter Verwendung

25
gemdB Fig. 7 liberlinear ist.

der liberlinear ansteigenden Flanken bei der Ausfiihrungsform

Seitenkrdfte auf die Kupplung 23 lassen sich dadurch leicht.
vermeiden, daB eine Verriegelungseinrichtung verwendet wird,

30

Anhand der Fig.

die auf der Querachse angeordnet ist.

belastungen von einer nicht dargestellten Belastungseinrich-

tung ausgeiibte Krafte fiihren. Dabei
35

ist davon ausgegangen,

daB die Krdfte auseinanderdriickende Krdfte sein sollen, wie

sie durch Luftbdlge ausgeiibt werden kdnnen. Zusammenziehende

Krdfte wdren nur durch hydraulische oder pneumatische Kolben-

Zylinder-Anordnungen erzielbar, die aber den Nachteil haben,

daB sie starke und schnelle Verschwenkungen um die Querachse

-15-
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30 aufgrund von Bodenunebenheiten nicht so gqut zulassen, w}e
die Luftbdlge bei denen zum Ausfedern solcher Verschwenkungen
keine Luft zu- und abgefiihrt werden muB, sondern wo die Ver-
schwenkungen allein aufgrund des groBen Luftvolumens aufgefan-
05 gen werden kdnnen. Es sind also Luftbdlge und damit auseinan-
derdriickende Krdfte bevorzugt. Es kann jeweils ein einziger
groBvolumiger Balg, oder es konnen mehrere in Reihe geschal-

tete Balge verwendet werden. '

10 Wirkt eine auseinanderdriickende Kraft 53.1 hinter der Kupp-
lung 23, die an ihrer Wirkungsstelle den Abstand zwischen den
beiden Fahrgestellen 25 und 26 vergrdBert, 1dBt sich ein ein-
facher Aufbau erzielen, wie er anhand der Fig. 3 - 5 erldu-
tert worden ist. An der teuren, vielbenGtigten Zugmaschiﬁe 21

15 1ist nur eine einfache Aufnahmeeinrichtung 36 zu montieren,
wiahrend der kompliziertere Teil der gesamten Einrichtung auf
den Auflieger 22 beschrdnkt bleibt. Die Anordnung fiihrt zu
einer einstellbaren Andrickkraft der Hinterrdder 33 auf den
Boden. Dieselbe Verschwenkungsrichtung von Zugmaschine 21 und

20 Auflieger 22 1dBt sich, bei groBerem baulichem Aufwand, durch
eine zusammenziehende Kraft 53.2 vor der Kupplung 23 erzie-
len.

Sol1l der Anlagedruck der Vorderrdder 32 erhdoht werden, sind )
25 die beiden Fahrgestelle 25 und 26 so zueinander zu verschwen-
ken, daB sie nach hinten hin aufeinanderzulaufen, daB sie
also vor der Kupplung 23 ihren gegenseitigen Abstand vergros-
sern, wdhrend sie ihn dahinter verkleinern. Eine vordere, den
Abstand vergroBernde, auseinanderdriickende Kraft 53.3 kann.
30 baulich wiedechuf einfache Art und Weise erzielt werden, in-
dem eine einfache Aufnahmeeinrichtung 36 gemdB den Fig. 3 -5
am Zugmaschinenfahrgestell 25 montiert wird, und der Rest der
Einrichtung entsprechend wie bei den Ausfiihrungsformen 3 und
4 am Auflieger-Fahrgestell 26 montiert wird, nun eben vor der
35 Kupplung 23 statt dahinter. Dieselbe Verschwenkungsrichtung
1dBt sich, bei groBerem baulichen Aufwand, durch eine zusam-
menziehende Kraft 53.4 hiner der Kupplung 23 erzielen.
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Einfache Ausfiihrungsformen von Verriege]ungs/Be]astungs-Ei;-
richtungen 35 sind in den Fig. 11 und 12 dargestellt. In bei-
den Fdllen befindet sich eine Aufnahmeeinrichtung 36 mit
einer Aussparung 56 unten am Auflieger-Fahrgestell 26 hidfer

g5 der Kupplung 23. Am hinteren Ende des. Zugmaschinen-Fahrgestel-
les 25 ist jeweils ein Luftfederbalg 38 angeordnet. Bei der
Ausfiihrungsform gemaB Fig. 11 14uft der Luftféderbalg 38 .in
einer Kolben-Zylinder-Anordnung 57. An seinem oberen Ende
tridgt der Luftfederbalg 38 einen Zapfen 55, der in ausgefah¥

19 renem Zustand der Anordnung 57 in die Aussparung 56 der Auf-
nahmeeinrichtung 36 eingreift.

Die Einrichtung gemdB Fig. 12 ist kompakter. Es liegt wieder-
um eine Kolben-Zylinder-Anordnung 57 vor, die auf eine am hin-
15 teren Ende des Zugmaschinen-Fahrgestells 25 angelenkte Schwin-
ge 58 wirkt. Die Schwinge 58 ist der Einfachheit halber in
Richtung der Lidngsachse 29 verlaufend dargestellt. Vorteilhaf-
ter ist es jedoch, d{e Schwinge in Richtung der Querachse ver-
laufen zu lassen., Sie kann dann im Verriegelungsfall auftre-
20 tende Krédfte in Richtung der Querachse problemios aufnehmen.
Die Verwendung der Schwinge hat weiterhin den Vorteil, daﬁ
die Kolben-Zylinder-Anordnung 57 nicht mehr den vollen Hub-
zum Verfahren eines Zapfens 55 zum Einfahren in die Aufnahme-
einrichtung 36 aufbringen muB, sondern daB aufgrund der Hebel-
25 wirkung der Schwinge 58 ein geringerer Hub ausreicht.

Fig. 13 stellt schematisch den vorderen Teil eines Sattelzu-
ges 20 dar, bei dem eine Verriegelungs/Belastungs-Enrichtung
wiederum so ausgebildet ist, daB mit ihrer Hilfe die angetrie-

30‘ benen Hinterrdder 33 des Zuges einstellbar belastet werden
konnen, wobei aber im Gegensatz zur Ausfiihrungsform gemdB den
Fig. 2 - 5 nunmehr die Einrichtung 35 direkt anschlieBend ans
Fahrerhaus 54 eingebaut ist. Direkt hinter dem Fahrerhaus 54
erhebt sich vom Zugmaschinen-Fahrgestell 25 ein Trdgerteil

35 59, an dem unten ein Schwenkarm 37 und oben eine Verstellein-
richtung mit Luftbd&lgen 38 angelenkt ist. Das andere Ende der -
Luftbalg-Anordnung greift nahe dem vorderen Ende des Schwenk-
arms 37 an diesem an. Das freie Ende des Schwenkarmes 37

trdgt als Eingriffsglied 39 eine Rolle. Dieses Eingriffsglied
, -17-
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39 greift in die Aufnahmeaussparung einer Aufnahmeeinrichtung
36 ein, die am vorderen Ende des Auflieger-Fahrgestelles 26
montiert ist.

05 Bei der Ansteuerung der Belastungseinrichtungen handelt es
sich um iibliche Ansteuerungen fir Stellglieder, seien sie
elektromotorisch betdtigt oder seien es hydraulische Stell-
glieder oder seien es Luftbdlge. Es ist von Vorteil, im Fafi-
rerhaus eine Betdtigungseinrichtung anzubringen, durch deren

10 Betdtigen die Belastung eingestellt werden kann. Die Bela-
stung kann aber statt von Hand auch durch eine Belastungs-
Steuereinrichtung erfolgen, der z. B. die von der Belastungs-
einrichtung auszuiibende Kraft in Abhdngigkeit vom Beladungszu-
stand vorgegeben wird. Das Ermitteln des Beladungszustandes

15 von Lastfahrzeugen zum automatischen Einstellen der Brems-
kraft abhangig vom Gesamtgewicht ist altbekannt. Es ist sinn- |
voll, auch die durch die Belastungseinrichtung zwischen den '
beiden Fahrgestellen 25 und 26 ausgeilibte Kraft abhdngig vom
Gesamtgewicht einzustellen. Bei geringer Ladung oder gar im

20 unbeladenen Zustand sollte die zwischen beiden Fahrgestellen
wirkende Kraft gering sein, damit der Auflieger 22 bei Boden-
unebenheiten auch im verriegelten Zustand noch leicht um die
Querachse 30 um die Zugmaschine 21 schwﬁngen kann, Ist die Zu-
lTadung grof, ist dieses Hin- und Herschwenken zum Ausg]eich

25 von Bodenunebenheiten auch bei groBer von der Belastungsein-
richtung ausgeilibter Kraft noch mGglich.

Wie oben erldutert, ist es von besonderem Vorteil, die Bela-
stungs-Einrichtung so auszugestalten, daB die von ihr ausge-

30 Ubte Kraft in einem breiten Wertebereich einstellibar ist,

z., B. unter Beriicksichtigung des Beladungszustandes des Zy-

ges. Eine einfach aufgebaute Belastungs-Einrichtung kann aber
auch so ausgebildet sein, daB sie nur in bezug auf zwei Grenz-
werte einstellbar ist, ndmlich keine Belastung einerseits und

35 Belastung mit einem einzigen vorgegebenen Wert andererseits.
Eine derartige, nur mit zwei Werten einstellbare Belastungs-
Einrichtung kann mit Hilfe einer. Schraubenfeder gebildet
sein, die beim Verriege]h des Zuges gespannt wird. .

-18-
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Die Fig. 14 und 15 zeigen einen Sattelzug 20 &hnlich dem der
Fig. 1 und 2, jedoch mit 1iftbaren Aufliegerrddern 34.1.

Die Zugmaschine 21 weist eine Vorderachse mit zwei lenkbaren
Vorderrddern 32 sowie zwei Hinterachsen mit nicht lenkbaren
Hinterrdadern 33 auf. Der Auflieger 22 ist zweiachsig ausgebil-
det, mit einer Liftachse 60 mit nicht lenkbaren, vom Boden ab-
hebbaren Aufliegerrddern 34.1, und einer Lenkachse 61 mit
Tenkbaren Aufliegerrddern 34.2. Die Lenkachse 61 ist iber
eine Federungseinrichtung mit dem Auflieger-Fahrgestell 26T
federnd verbunden. Die Federungseinrichtung verfiigt Uber 1in-
ke und rechte Schwingen 88, die an einem Ende jeweils iiber

ein Gelenk 89 mit dem Fahrgestell 26 verbunden sind, wdhrend
das andere Ende iliber eine Luftfederung 62 mit dem Gestell 26
verbunden ist. Entsprechend ist die Liftachse 60 mit dem Auf-
lieger-Fahrgestell 26 iiber eine Luftfederung mit Lifteinrich-
tung 63 verbunden, die weiter ‘unten beschrieben wird. Die’
Federung kann statt durch eine Luftfederung z. B. auch durch

eine Blattfederung gegeben sein.

Dadurch, daB die Liftachse 60 ungelenkt ist, ist der gegensei-
tige Abstand 64 der Schwingen 88 an der Liftachse 60 erheb-’
lich groBer als der gegenseitige Abstand 65 der Schwingen. 88
an der Lenkachse 61. Dies fiihrt dazu, daB ein Auflieger 22

mit einer Liftachse 60 und einer Lenkachse 61 beim Abkippen

von Schiittgut stabiler steht als ein Aufliieger mit zwei leﬁkf

baren Aufliegerachsen.

Das Lenken der Lenkachse 61 erfolgt durch eine Lenkeinrich-
tung 66 mit einem Lenkaggregat 67, von dem jeweils eine Spur-
stange 68 zu einem Spurstangenhebel 69 an jeweils einem der
lenkbaren Aufliegerrdder 34.2 geht. Auf die genaue Ausbildung
der Lenkeinrichtung 66 kommt es im vorliegenden Fall nicht
an. In der Regel wird der Lenkwinkel derartig gelenkter Hin-
terrédder elektronisch abhdngig vom Lenkeinschlag der Vorder-
rdder eingestellt.

-19-
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Auch auf die genaue Ausgestaltung der Lifteinrichtung 63

kommt es nicht an. Es kann jede beliebige aus dem Stand der

Technik bekannte Lifteinrichtung verwendet werden. Die Lift- ,
einrichtung 63 ist in den Fig. 14 und 15 daher nur schema-

05 tisch dargestellt. Die Lifteinrichtung 63 verfiigt liber einen
U-formigen Kragarm 70, an dessen einem Schenkel ein Ende ‘
einer Schwinge 88 befestigt ist. AuBerdem ist am selben Scﬁen-
kel ein Ende eines Federungsbalges 71 befestigt, dessen ande-
res Ende iliber ein fahrgestellfestes Flanschteil 72 fest mit

10 dem Auflieger-Fahrgestell 26 verbunden ist. Mit demselben
Flanschteil 72 ist ein Ende eines Liftbalges 73 verbunden;‘
dessen anderes Ende am anderen Schenkel des Kragarms 70 an-
greift. In dem in Fig. 14 dargestei]ten Zustand des nicht ver-
riegelten Sattelzuges 20, in welchem Zustand die Liftachse 60

15 abgesenkt ist, steht der Fedérungsba]g 71 unter Druck, widh-
rend der Liftbalg 73 entliftet ist. Dadurch libt der Federungs-
balg 71 seine Federungsfunktion aus. In dem in Fig. 15 darge-
stellten Zustand bei verriegeltem Zug und angehobener Lift-
achse 60 ist dagegen der Federungsbalg 71 entliiftet, wdhrend

20 dem Liftbalg 73 Druckluft zugefiihrt ist, wodurch er den Krag-
arm 70 und mit ihm die Schwinge 88 mit daran befestigter Lift-
achse 60 nach oben gedriickt hat.

Der gemdB den Fig. 14 und 15 beschriebene Sattelzug 20 kann

25 verschiedene Schaltungen zum Betreiben der Verriegelungs/Be-
Tastungs-Einrichtung 35, der Lifteinrichtung 63 und der Lenk-
einrichtung 66 aufweisen.

So ist es sinnvoll, zundchst die Verriegelung vorzunehmen,

30 dann die Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung zu betdtigen,
schlieBlich die Rdder 34.1 zu liften und nach derem Abheben
die Lenkachse 61 zu entriegeln., Durch diese Folge ist gewdhr-
leistet, daB die Lenkachse 61 nicht kurzfristig dadurch Uber-
lastet werden kann, daB die Liftachse 60 bereits angehoben

35 wird, bevor die Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung 35 einen
wesentlichen Anteil der Last des Aufliegers auf die Zugmaschi-
ne libertragen hat. AuBerdem ist es vermieden, daB auf die:
lenkbaren Aufliegerrdder 34.2 Lenkkrdfte ausgeiibt werden, be-

vor die Liftachse 60 angehoben ist.
-20-
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Es ist von Vorteil, die Schaltung zum Ansteuern der genannten
Vorrichtungen so auszugestalten, daB beim Aufheben der Last-
verteilung und der Verriegelung die Ansteuerung in umgekeﬁr-
ter Reihenfolge erfolgt wie oben.

Die Folgeschaltungen kdnnen elektrisch, mechanisch oder pneu-
matisch/hydraulisch ausgebildet sein. Pneumatisch/hydrauli-
sche Folgeschaltungen sind durch Wahl unterschiedlich groBer
Ventile an den Vorrichtungen moglich. So seien z. B. die Ein-
laBventile an der Belastungs-Einrichtung 35, der Lifteinrich-
tung 63 und der Lenkeinrichtung 66 in der genannten Reihenfol-
ge zunehmend kleiner, die AuslaBventile aber zunehmend gros-
ser. Dadurch ergibt sich bei gleichzeitiger Druckbeaufschla-
gung aller Ventile die oben angegebene Folge.

Sind die Verriegelungs-Einrichtung und die Belastungs-Eiﬁrichn
tung getrennt voneinander ausgefiihrt, fihrt dies zu weiteren
Variationsmoglichkeiten bei Folgeschaltungen. Geringere Varia-
tionsmoglichkeiten ergeben sich dann, wenn keine BelastuanJ
einrichtung 35 zwischen den Fahrgestellen vorliegt, sondern
das Belasten der Hinterrdder der Zugmaschine allein durch Ab-
heben der Rdder 34.1 der Liftachse 60 vom Untergrund erfolgt.

Alle anhand der Figuren 14 bis 16 beschriebenen Beispiele be-
treffen Ausfiihrungsformen mit einer Liftachse als Grenzfall
einer entlastbaren Achse und mit einer Belastungseinrichtung
zwischen den Fahrgestellen, die ais kombinierte Verriege-
lungs/Belastungs-Einrichtung ausgebildet ist. DarUbe(dpinaus
betreffen die Ausfiihrungsbeispiele 5-Achs-Ziige.

Insbesondere bei 4-Achs-Ziigen ist es nicht erforderlich, daB
am Auflieger eine Lenkachse vorliegt. Verfiligt ndmlich die Zug-
maschine iiber eine lenkbare Vorderachse und eine Tenkbare Hin-
terachse, so geniigt es auch beim Vorliegen einer Starrachse
als hinterer Auf]iegefachse, die vordere Aufliegerachse zu
liften, oder auch nur teilzuentlasten, um gute Mandvrierbar-

keit zu erzielen. '

-21-
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Auf die Belastungseinrichtung zwischen den Fahrgestellen kann
verzichtet werden, wenn der Zug so aufgebaut ist, daB auch
beim Entlasten der einen Aufliegerachse keine Uber]astungsge-
fahr fiir die andere(n) nicht entlastbare(n) Aufliegerachse(n)
05 besteht. Von der maximal zuldssigen Achslast dieser nicht ent-
lastbaren Achse(n) hdngt es auch ab, ob die entlastbare(n)
Achse(n) als Liftachse(n) ausgebildet sein kann (kOnnen),
was, wie eingangs erlédutert, mehrere Vorteile mit sich
Lringt. ‘
10

15 Obige Beispiele betreffen Ausfiihrungsformen, bei denen die’
Verriegelungs-Einrichtung wdhrend der Fahrt wahlweise ein-
und ausschaltbar ist. Dies ist besonders bei 5-Achs-Ziigen.
sinnvoll. Bei 4-Achs-Ziigen ist es aber auch sinnvoll mit
dauernd wirkender Yerriegelungs-Einrichtung zu fahren. Diesb

20 wird dann nur beim Zusammenkuppeln betdtigt und bleibt dann
dauernd in Eingriff. Erst beim Abkuppeln wird auch die Verrie-
gelung wieder aufgehoben.

Die in den Figuren 17 bis 19 dargestellen 4-Achs-Sattelziige

25 20 weisen jeweils eine Zugmaschine 21 mit lenkbaren Vorder-
rddern 32 sowie eine Hinterachse mit angetriebenen Hinterra-
dern 33 auf. Das Auflieger-Fahrgestell 26 weist jeweils eine
angetriebene vordere Achse 34.1 und eine entlastbare hintere
Achse 34.2 auf.

30
Beim Zug gemdB den Fig. 17 und 18 ist die Kupplung 23 durch
eine Kupplungsachse 90 gebildet, die durch Bohrungen in Zugma-
schinenflanschen 91 und Aufliegerflanschen 92 geschoben ist.
Die Flansche 91 und 22 sind an den Stellen des Zugmaschinen-

35 Fahrgestells 25 bzw. des Auflieger-Fahrgestells 26 angeord-
net, an denen sich bei Sattelziigen iiblicherweise die Kupp-
lungsteile befinden.

-22-
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Durch das Kuppeln mit Hilfe der Kupplungsachse 90 ist gewdhr-
leistet, daB der Auflieger 22 um eine rechtwinklig zur Ldngs-
achse 29 des Zuges 20 liegende Querachse 30 in bezug auf die
Zugmaschine 21 schwenkbar ist. Ein Verschwenken um eine recht-

winklig zur Ldngsachse 29 und zur Querachse 30 stehende Hoch-
achse ist jedoch nicht moglich. ve

Zwei die Belastungseinrichtung bildende Luftbdlge 38 sind mit
dem Auflieger-Fahrgestell 26 iliber eine obere Befestigungsp]at-
te 93.1 fest und mit dem Zugmaschinen-Fahrgestell 25 iber

eine untere Befestigungsplatte 93.2 18sbar verbunden. Jeder’ !
Luftbalg 38 greift am hinteren Ende des Zugmaschinen-Fahrge-
stells 25 an. Wenn er mit Druckluft versorgt wird, driickt er

die beiden Fahrgestelle 25 und 26 hinter der Kupplung 23 aus-
einander, wodurch die Achsen 34.1 und 34.2 des Aufliegers 22
entlastet, die Hinterrdder 33 der Zugmaschine 21 jedoch bela-
stet werden. ' ' P

AuBer Uber die kuppTung 23 und den Luftbalg 38 ist dér Auf]%e-
ger 22 mit der Zugmaschine 21 noch iiber eine kuppelbare An-
triebsstange 94 verbunden, die zwischen einem Differential 95
an der Hinterachse der Zugmaschine 21 und einem Differential
96 an der angetriebenen Achse 34.1 am Auflieger 22 verlduft.

Die entlastbare Achse 34.2 am Auflieger 22 ist iliber eine iibli- .
che entlastbare Achsaufhingung 97 mit dem Auflieger-Fahrge-
stell 26 verbunden. Die entlastbare Achsaufhangung 97 weist
einen Lagerbock 98, eine Schwinge 88 und einen Luftfederungs-
balg 62 auf. Die Schwinge 88 ist mit dem Lagerbock 98 iiber

ein Gelenk 89 an einer Seite verbunden, wdhrend sie an der
entgegengesetzten Seite iiber den Luftfederungsbalg 62 mit dem
Auflieger-Fahrgestell 26 in Verbindung steht. Durch teilwei-
ses oder ganzes Entliften des Luftfederungsbalges 62 ist die
Achse 34.2 entlastbar.

Bei der in den Fig. 17 und 18 dargestellten Ausfiithrungsform
ist die hinterste Achse 34.2 des Aufliegers nicht nur entlast-
bar, sondern sie ist auch Tenkbar. Dazu liegt eine Lenkein-

richtung 66 mit einem Lenkaggregat 67, einer Spurstange 68
-23-
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und zwei Spurstangenhebeln 69 vor.

Bevor die Wirkungsweise des bisher beschriebenen Aufbaus ge-
mafB den Fig. 17 und 18 niher erldutert wird, wird zunachst

o5 die Ausfiihrungsform gemdB den Fig. 19 und 20 ndher erldutert.
Bei der Ausfihrungsform gemdB den Fig. 19 und 20 ist das Auf-
lieger-Fahrgestell 26 mit dem Zugmaschinen-Fahrgestell 25
iiber eine Kupplung mit einem Kénigszapfen 27 verbunden. Durcﬁ

10 eine Verriegelungs/Belastungs-Einrichtung 35 ist ein wahlwei-
ses Verriegeln wdahrend der Fahrt, oder auch ein festes Verrie-
geln beim Zusammenkuppeln mdglich. Verdrehungen um die Hoch- '
achse sind im wesentlichen unterbunden.'Derjenige Teil der
Verriegelungs/Be]astuhgs-Einrichtung 35, der am Zugmaschinen-

15 Fahrgestell 25 vorhanden ist, weist zwei Gummianschldge 99°' |
auf die in Querrichtung voneinander beabstandet am hinteren
Ende des genannten Fahrgestells 25 angeordnet sind. Der rest-
liche Teil der Verriegelungs/Belastungs-Einichtung 35 ist am
Auf]ieger-Fahrgéste]] 26 befestigt. Er weist eine ScHwinge

20 mit einem Verriegelungszapfen 100 auf, der lber zwei FUhrungE-
arme 101 mit zwei Schwenklagern 102 verbunden ist, von denen
jeweils eins links bzw. rechts unten am Auflieger-Fahrgestell
26 angebracht ist. Beim Zusammenkuppeln der beiden Fahrgestel-
le 25 und 26 fdhrt der Verriegelungszapfen 100 in den Ab-

25 standsraum zwischen den beiden Gummianschidgen 99 ein, wo-
durch gewdhrleistet ist, daP die beiden Fahrgestelle nur:inoch
um den Winkel um die Hochachse verschwenkbar sind, um den ein
Verschwenken innerhalb der Grenzen moglich ist, die durch die
Elastizitdt der Gummianschidge 99 gegeben sind. Werden in die-

30 sem verriegelten Zustand ein Luftbalg 38, der die Fiihrungsar-
me 101 mit der Unterseite des Auflieger-Fahrgestells 26 ver-
bindet mit Druckluft versorgt, driickt der Zapfen 100 nach un-.
ten auf das Zugmaschinen-Fahrgestell 25, wodurch dieses hin-
ten belastet wird, was zu einer Belastung der Hinterrdder 33

35 und einer Entlastung der Rdder der angetriebenen Achse 34.1
fiihrt. Wird der Luftbalg 38 dagegen ganz entliftet, wird der
Fithrungsarm 101 durch eine nicht dargestellte Feder so weit
um das Schwenklager 102 verschwenkt, daB der Verriegelungszap-

fen 100 mit dem Gummianschlag 99 auBer Eingriff kommt, wo-
-24-
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durch die Zugmaschine 21 und der Auflieger 22 nicht mehr mit-
einander verriegelt sind.
i
Die Funktion der genannten Anordnungen wird nun anhand der
folgenden Tabelle 1 ndher erldutert. Diese fihrt folgende
Werte an: .
Spalte 1: Kraft in to, mit der die Belastungseinrichtung BE
(Luftbdlge 38) die beiden Fahrgestelle 25.und 26
auseinanderdriickt;
Spalte 2: Achslast in to der entlastbaren vierten Achse A4,
des Zuges (entlastbare Achse 34.2);
Spalten 3 Achslasten in to der ersten drei Achsen Al, A2 und
bis 5: A3 des Zuges, also der Vorderachse und der Hinter-
achse der Zugmaschine 21 sowie der angetriebenen
Achse 34.1 des Aufliegers 22;
Spalte 6: Traktionswert in %, also prozentualer Anteil der
Achslasten der angetriebenen Achsen A2 und A3 an
der Gesamtbelastung. ‘

TABELLE 1
1 2 3 4 5 6 |
BE A4 A1 A2 A3 (A2+A3)/Ges.
a 10 6 10 10 20/36 2 56 %
b 1 4,4 3 27,6 30,6/36 = 85 %
c 8 1 2,8 10,3 22 32,3/36 2 90 %
d 11 6,2 3,8 13 13 26,0/36 2 72 %

In Zeile a von Tabelle 1 ist der Fall angefiihrt, in dem die
Belastungseinrichtung BE nicht betdtigt ist und die entlastba-
re Achse A4 nicht entlastet ist. Der Traktionswert betrdgt

56 ¥. Wird bei weiterhin nicht betdatigter Belastungseinrich-
tung BE lediglich die entlastbare Achse A4 (34.2) angehoben,
fiihrt dies zu einer Erhthung des Traktionswertes auf 85 %,

was daher riihrt, daB die angetriebene Achse A3 (34.1) am Auf-
-25-
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Tieger 22 sehr stark belastet wird. Es ergibt sich jedoch ein
auBerordentliich hoher Unterschied in den Achslasten der ange- |

triebenen Achsen A2 und A3, ndmlich mit einem Verhdltnis von
mehr als 1:9.

Wird ausgehend von der Stellung gemdB der soeben beschriebe-
nen Zeile b die Achslast von 1 to an der entlastbaren Achse
A4 (34.2) beibehalten, jetzt aber zusdtzlich die Belastungs-
einrichtung BE (Luftfederbalg 38) mit einer die Fahrgestelle
25 und 26 auseinanderdriickenden Belastung von 8 to betdtigt,

-ergeben sich die Achslastwerte gemd@B Zeile ¢ mit dem Trak-

tionswert von 90 %. Der Achslastunterschied an den angetriebe-
nen Achsen A2 und A3 steht nur noch im Verhdltnis von etwas
iber 1:2.

Soll der Unterschied der Achslasten an den angetriebenen Ach-
sen weiter verringert werden, 14Bt sich dies dadurch erzie-
len, daB die entlastbare Achse A4 nicht bis auf 1 to wie bei
den Beispielen gemdB den Zeilen b und c entlastet wird, son-
dern nur auf 5,5 to. Der Traktionswert betrdgt dann 72 % und
das Verhdltnis der Achslasten an den angetriebenen Achsen A2
und A3 betrdgt etwa 1:1. '

Die angegebenen Werte gelten jeweils fiir die Abmessungen, wie
sie in Fig. 3 in Millimetern angegeben sind.

Die dargestelliten Ausfihrungsbeispiele betreffen Sattelziige
20 mit jeweils vier Achsen. Fiir die Erfindung ist die Anzahl
der Achsen jedoch unerheblich. Insbesondere ist es mdglich,
daB die Zugmaschine 21 mehrere angetriebene Hinterachsen auf-
weist, und daB der Auflieger 22 iiber mehr als nur eine nicht
angetriebene, entlastbare Achse 34.2 verfiigt. Auch ist es
nicht zwingend, da die angetriebenen Radder der Zugmaschine
21 deren Hinterrdder 33 sind. Werden statt dessen die Vorder-
rdder 32 angetrieben, hat dies zur Folge, daB die Belastungs-
einrichtung statt hinter der Kupplung 23 vor derselben anzu-
ordnen ist, um beim Betdtigen der Belastungseinrichtung die
Vorderrdder 32 belasten zu konnen. Bei Allradantrieb der .Zug-

maschine 21 hdngt es von der Gesamtgeometrie des Zuges ab, wo
-26-
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die zwischen dem Zugmaschinen-Fahrgestell 25 und dem Auflie-
ger-Fahrgestell 26 wirkende Belastungseinrichtung am zweck-
mdBigsten anzuordnen ist, um bei entlasteten, nicht angetrie-
benen Radern des Aufliegers 22 zu einem hohen Traktionswert' |
05 bei nicht zu groBem Achslastunterschied der angetriebenen_Ach-r
sen an der Zugmaschine 21 und am Auflieger 22 zu kommen.

Flir die Erfindung ist es ebenfalls unerheblich, auf welche Wei-
se der Antrieb der angetriebenen Achse 34.1 am Auflieger 22

10 erfolgt. Es ist jedoch zweckmdBig, den Antrieb mit einer - .
Gleichlaufeinrichtung zu versehen, damit auf ungleichem Unter-
grund nicht eiﬂ Rad bereits durchdreht, wdhrend das éndere!
noch festgreift. Dazu kann das Differeptia] 96 an der ange-
triebenen Achse 34.1 als Sperrdifferential ausgebildet sein.

15 Es ist aber auch mdglich, die beiden Achsen getrennt vonein-
ander mit jeweils einem hydraulischen Antrieb anzutreiben.
Dann wird auch das gut greifende Rad noch angetrieben, wdh-
rend das auf besonders rutschigem Untergrund stehende Rad be-
reits durchdreht. Noch vorteilhafter ist es, die Antriebe mit

20 einer Schlupfiiberwachung auszugestalten, damit die angetriebe-
nen Rider jeweils mit solcher Drehzahl angetrieben werden,
daB kein Schlupf gegeniiber nicht angetriebenen Rddern er-
folgt.

25 Mogliche AchsiiberTastungen beim Entlasten der Rdder 34.2 kon-.
nen, wie bereits oben ausgehend vom Beipiel gemiB den Fig. 14 .
bis- 16 durch eine Folgeschaltung vermieden werden, die danr‘
sorgt, daB das Entlasten der Rdder 34.2 erst erfolgt, wenn
die zwischen den Fahrgestellen wirkende Belastungseinrichtung

30 38 bzw. 97 einen Teil der Aufliegerlast auf das Zugmaschinen-
Fahrgestell iibertragen hat. |

Weitere mogliche Ausgestaltungen der Erfindung werden nun an-
hand der Fig. 8 und 9 sowie anhand einer Tabelle 2 eridutert.
35 , 1
Handelt es sich bei den Sattelziigen 20 gemdB den Fig. 8 und 9
um solche mit einer Allrad-Zugmaschine 21, ist es sinnvoll,
eine Kraft gemdB Fig. 8 mit einer Kraft gemdB Fig. 9 zu kombi-

nieren. Z. B. kann eine hinter der Kupplung wirkende, die
-27-
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Fahrgestelle auseinanderdriickende Belastungseinrichtung zum
Ausiiben der Kraft 53.1 und eine zweite Belastungseinrichtung
zum Ausiiben der Kraft 53.3 vorhanden sein, welche zweite Bela-
stungseinrichtung dann vor der Kupplung sitzt und die beiden

05 Fahrgestelle auseinanderdriickt. Es konnen auch beide Bela-
stungseinrichtungen in einer Baueinheit vereinigt sein, i. B.
in einer Doppel-Belastungseinrichtung, die hinter der Kupp-
lung angeordnet ist und die eine erste Belastungseinrichtung
aufweist, die die beiden Fahrgestelle von Zugmaschine 21 und

10 Auflieger 22 voneinaner wegdriickt, wdhrend die zweite Beia-
stungseinrichtung, wenn sie eingeschaltet ist, die Fahrgestel-
le aufeinander zuzieht. Diese beiden Belastungseinrichtungen
kdnnen zwar noch unabhdngig voneinander betdtigt werden, je-
doch nicht mehr gleichzeitig, wie die Verriegelungs/Bela-

15 stungseinrichtung 35 und die entlastbare Achsaufhidngung 97 ge-
maB den Fig. 2 und 3, sondern nur noch hintereinander. Da-
durch ist es moglich, wahlweise entweder die Hinterachse der
Zugmaschine oder deren Vorderachse bzw. eine angetriebene Auf-
liegerachse erhoht zu belasten. Eine Lastverteilung, wie sie .

20 anhand der obenstehenden Tabelle erldutert wurde, ist nur in
einem Umfang moglich, wie er durch die geometrischen Verhdlt-
nisse vorgegeben ist. So fiihrt bei den Aufbauten gemdB den
Fig. 5 und 6 ein Auseinanderdriicken der beiden Fahrgestelle
vor der Kupplung zu einem ErhGhen der Belastung der Vorderrd-

25 der 32 und einem Erniedrigen der Belastung der Hinterrdder
33, jedoch immer nur in einem durch die geometrischen Abmes-
sungen bedingten Verhdltnis. Die Moglichkeit der Lastvertei-
lung ist daher gegeniiber einer Mdglichkeit eingeschrankt, bei
der durch eine unabhdngig von der ersten Belastungseinrich-

30 tung betdtigbare zweite Belastungeinrichtung die Kraft auf
eine der beiden genannﬁen Achsen weiter erhoht oder ernied-
rigt werden kann, wie bei den Ausfiihrungsbeispielen gemdB den
Fig. 12 bis 19 und einem Ausfiihrungsbeispiel wie es nun er-
lautert wird.

35 ‘

Die folgende Tabelle 2 ist @hnlich der oben erlduterten aufge-
baut. Die Tabelle 2 gilt fiir ein Fahrzeug mit Allrad-Zugma-
schine und entlastbarer, im Grenzfall liftbarer vordereriAuf-

liegerachse A3. Es liege eine-Verriegelungs/Belastungseinrich-
-28-
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tung 35 gemdf Fig. 19 vor.
TABELLE 2

At A2 A3 A4 Ges. (A1+A2)/Ges."
a 7,5 8,5 10,0 10,0 36,0 16/36 £ 45 %
b 8,5 12,5 0 - 15,0 36,0 21/36 ¢ 58,3 %
o 4,2 14,8 8,5 8,5 36,0 19/36 & 52,7 % -
d 8,0 13,0 2,0 13,0 36,0 21/36 = 58,3 %
In Zeile a von Tabelle 2 ist der Fé]] angefiihrt, in dem weder
die Verriegelungs/Belastungseinrichtung 35 noch die Entla-
stungseinrichtung fiir die 1iftbare Achse A3 betdtigt sind.

Der Traktionswert betridgt 45 %. Wird gemdB Zeile b die Achse
A3 geliftet, wird die Zugmaschinen-Vorderachse Al mit 8,5 ?o
und die Hinterachse mit 12,5 to belastet, was zu einem Trak-
tionswert von 58,3 % fihrt.

Im Unterschied zum Ausfiihrungsbeispiel gemdB Tabelle 1 ist
folgendes zu beachten: Der Sattelzug gemdB Tabelle 1 war ein
solcher, bei dem von Doppelbereifung an den angetriebenen Ach-
sen A2 und A3 ausgegangen war. Derartige Achsen sind in de#
Regel fiir eine Belastung von 13 to ausgelegt. Demgegeniiber
ist der fiir Tabelle 2 vorausgesetzte Sattelzug ein solcher
mit einer angetriebenen Vorderachse Al mit Einfachbereifung
und einer angetriebenen Hinterachse A2 mit Zwillingsberei--
fung. Derartige Achsen sind in der Regel fiir ein Maximalge-
wicht von 8 to ausgelegt. Wdhrend es also beim Sattelzug ge-,
mdp Tabelle 1 angestrebt ist, die Last so zu verteilen, dEB
auf den angetriebenen Achsen A3 und A4 jeweils 13 to lasten,
ist es beim Zug gemdB Tabelle 2 angestrebt, die Achse Al mit
8 to und Achse A2 mit 13 to zu belasten. Dieses Ziel ist
allein durch das Liften von Achse A3 gemdB Zeile b nicht er-
zielt.

-29.-
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Wird gemdaB Zeile ¢ nur die zwischen den Fahrgestellen wirken-
de Belastungseinrichtung 35 betdtigt, fihrt dies zu einer ge-
mdB dem Zustand von Zeile a verringerten Belastung an der Vor-
derachse Al und einer UOberlastung an der Hinterachse AZ2.

05 Durch das Betdtigen beider Belastungseinrichtungen gemdB Zei-
e d lassen sich, wie gefordert, die Lasten so verteilen, daB
beide Achsen mit ihrem jeweils zuldssigen Maximalgewicht bela-
stet werden, also die Achse Al mit 8 to und die Achse A2 mit
13 to. Dies fihrt zu eine gegeniiber dem Traktionswert gemdB

10 Zeile a erheblich erhohten Traktionswert von 58,3 %. .
Mit Belastungseinrichtungen zwischen den Fahrgestellen wirkt
vorteilhafterweise eine Dampfungseinrichtung, z. B. ein Stof-
dampfer gegen Nickbewegungen um die Querachse zwischen Auflie-

15 ger und Zugmaschine zusammen.

Auch mit einer gegebenenfalls vorhandenen Verriegelungsein-
richtung kann eine Didmpfungseinrichtung, also z. B. ein SﬁoB-
ddmpfer, zusammenwirken, um Schwenkbewegungen in bezug auf

20 die Hochachse zu démpfen.

Falls eine Lenkachse vorliegt, kann diese eine zwangsge-
lenkte Achse oder eine Nachlaufachse sein. )

30

35



DAUT-27pEP 0186886
E. Dautel GmbH <A ct T
19. Dez. 1985 E L E o e s

ANSPRUCHE |

1. Sattelzug (20) mit
05 a) einer Zugmaschine (21),
bl) einem Auflieger (22},
c) einer Kupplung (23) zwischen Zugmaschine und
Auflieger die ein gegenseitiges Verschwenken von"
Zugmaschine und Auflieger zumindest um eine Querachse
10 (30) zuldBt, die rechtwinklig zur Lé@ngsachse (29) des
Zuges und zu einer durch die Kupplung gehenden senk-
rechten Hochachse (31) steht,
dl) einer Belastungseinrichtung, die an mindestens einer
von der Kupplung in Fahrtrichtung entfernten Stelle
15 elastisch zwischen dem Zugmaschinen-Fahrgestell (25)
und dem Auflieger-Fahrgestell (26) angreift und dort
eine einstellbare Kraft zum Einstellen der Belastung
der Antriebsrdder des Sattelzuges ausiibt, und
e) einer Verriegelungseinrichtung zum gegenseitigen
20 Verriegeln von Zugmaschine und Auflieger in bezug auf
ein Verschwenken des Aufliegers um die Hochachse,
welche Verriegelungseinrichtung jedoch die Beweg-
lichkeit um die Querachse nicht einschrénkt.

25 2. Sattelzug (20) mit,
a) einer Zugmaschine (21),
b2) einem Auflieger (22) mit mindestens zwei Achsen, von
denen zumindest eine eine nicht entlastbare Achse'A
(61) ist,
30 ¢) einer Kupplung (23) zwischen Zugmaschine und Auf-
lieger, die ein gegenseitiges Verschwenken von
Zugmaschine und Auflieger zumindest um eine Querachse
(30) zuldpt, die rechtwinklig zur Langsachse (29) des
Zuges und zu einer durch die Kupplung gehenden '
35 senkrechten Hochachse (31) steht,
d2) einer Belastungseinrichtung zum einstellbaren Be-
lasten der Antriebsrdder des Sattelzuges, welche
Belastungseinrichtung dadurch gegeben ist, dafl zu-

mindest eine der restlichen Achsen des Auf]iegers'
_ o
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eine durch eine Entlastungseinrichtung (63) entlast-
bare Achse (60) ist, und
e) einer Verriegelungseinrichtung zum gegenseitgen Ver-
riegeln von Zugmaschine und Auflieger in bezug auf .
05 ein Verschwenken des Aufliegers um die Hochachse, '
welche Verriegelungseinrichtung jedoch die Beweg-
lTichkeit um die Querachse nicht einschriankt.
Sattelzug nach den Anspriichen 1 und 2, also Sattelzug
10 mit den Merkmalen a, b2, ¢ und e sowie einer ersten Be-
lastungseinrichtung gemdB Merkmal dl und einer zweiten
Belastungseinrichtung gemdB Merkmal d2.
Sattelzug (20) mit,
15 a) einer Zugmaschine (21),
bl) einem Auflieger (22),
¢) einer Kupplung {23) zwischen Zugmaschine und
Auflieger, die ein gegenseitiges Verschwenken von
Zugmaschine und Auflieger zumindest um eine Querachse
20 (30) zuldBt, die rechtwinklig zur Ldngsachse (29) des
Zuges und zu einer durch die Kupplung gehenden senk-
rechten Hochachse (31) steht,
f) mindestens zwei Antriebsachsen (A2, A3; Al, A2) und
d3) mindestens zwei Belastungseinrichtungen (35, 97) zum
25 Einstellen der Belastungen der Antriebsachsen. '
Sattelzug nach Anspruch 4,
gekennzeichnet durch
e) eine Verriegelungseinrichtung (35) zum gegenseitigen
30 Verriegein von Zugmaschine und Auflieger in bezug auf
ein Verschwenken des Aufliegers um die Hochachse,
welche Verriegelungseinrichtung jedoch die Beweg-
Tichkeit um die Querachse nicht einschrédnkt.
35 Sattelzug nach den Anspriichen 1 und 4, also Sattelzug

mit den Merkmalen a, bl, ¢ und e sowie mindestens zwei
Belastungseinrichtungen gemd3B Merkmal d3, von denen
zumindest eine als Belastungseinrichtung gemdB Merkmal dl

ausgebildet ist.
-3-
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7. Sattelzug nach den Ansprichen 2 und 4, also Sattelzug.
mit den Merkmalen a, b2, ¢ und e sowie mindestens zwei
Belastungseinrichtungen gemdf Merkmal d3, von denen zu-

05 mindest eine als Belastungseinrichtung gemdf Merkmal d2
ausgebildet ist.

8. Sattelzug nach einem der'AnsprUche 4 oder 5,
dadurch gekennzeichnet, daB
10 mindestens eine der zwei Belastungseinrichtungen gemaf
Merkmal dl ausgebildet ist und mindestens eine weitere:
Belastungseinrichtung gemdB Merkmal dZ ausgebildet ist.

9. Sattelzug nach einem der_AnsprUche 1, 2 oder 4 bis 8,

15 dadurch gekennzeichnet, daB
die Verriegelungseinrichtung (35) folgende Teile auf-
weist:-

- eine Aufnahmeeinrichtung (36), die hinten am Zugmaschi-
nen-Fahrgestell (25) angebracht ist, und
20 - ein Verstellglied, das als pneumatisch betdtigter, am
Auflieger-Fahrgestell (26) angelenkter Schwenkarm (37)
ausgebildet ist.

10. Sattelzug nach einem der Anspriiche 1, 2 oder 4 bis 9,
25 dadurch gekennzeichnet, daB
die Verriegelungseinrichtung (35) so ausgebildet ist,
daB sie bei einer vorgegebenen Maximalseitenkraft die
Verriegelung freigibt. '

30 11. Sattelzug nach einem der Anspriiche 1, 2 oder 4 bis 10,
dadurch gekennzeichnet, daB
die Verriegelungseinrichtung (35) als wdhrend der Fahrt
wahlweise ein- und ausschaltbare Einrichtung ausgebildet
ist. '

35 |

12. Sattelzug nach einem der Anspriiche 1, 2 oder 4 bis 11,

dadurch gekennzeichnet, daB
die Belastungseinrichtung und die Verriegelungseinrichr

tung durch dieselben Bauteile als kombinierte Verriege-
—4-
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lungs/Belastungs-Einrichtung (35) gebildet sind.

13. Sattelzug nach einem der Anspriiche 1 bis 12,
dadurch gekennzeichnet, daB
05 im Fall eines mehrachsigen Aufliegers (22) zumindest '
eine Aufliegerachse eine Lenkachse (61) ist.

14. Sattelzug nach einem deriAnsprUche 4 bis 13,
dadurch gekennzeichnet, daB
10 die Belastungseinrichtungen (35, 97) unabhingig vonein- !
ander verstellbar sind.

15. Sattelzug nach einem der Ansprubhe 4 bis 14,
dadurch gekennzeichnet, daB
15 er soviele Belastungseinrichtungen (35, 97) wie Antriebs-
achsen (A2, A3) aufweist. ‘ i

16. Sattelzug néch einem der Anspriiche 4 bis 15,
dadurch gekennzeichnet, daB
20 - zumindest die hinterste Zugmaschinenachse (A2) und die
vorderste Aufliegerachse (A3) angetriebene Achsen sind,
- an der hintersten Aufliegerachse (A4) die Ent]astungé-
einrichtung (97) angreift und
- die zwischen den Fahrgestelilen wirkende erste Bela-
25 stungseinrichtung (35) so angeordnet ist, daB sie in
betdtigtem Zustand die hinterste Zugmaschinenachse be-
lastet, die vorderste Zugmaschinenachse aber entlastet.

17. Sattelzug nach einem der Anspriiche 4 bis 15,
30 dadurch gekennzeichnet, daB
- zumindest die vorderste Zugmaschinenachse (Al) und die
hinterste Zugmaschinenachse (A2) angetriebene Achsen
sind,
- an der vordersten Aufliegerachse (A3) die Entlastungs-
35 einrichtung (97) angreift und
- die zwischen den Fahrgestellen wirkende erste Bela-
stungseinrichtung (35) so angeordnet ist, daB sie in
betdtigtem Zustand die hinterste Zugmaschinenachse be-

lastet, die vorderste Zugmaschinenachse aber entlastet.
: TE.
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18. Sattelzug nach einem der Anspriiche 2, 3 oder 7 bis 17,

dadurch gekennzeichnet, daB
die Entlastungseinrichtung als Lifteinrichtung ausgebi]-

05 det ist, zum Abheben der Rdder der entlasteten Auflieger-
achse(n} vom Boden.

10

15

20

25

30

35
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